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w Fiuletynie Informacyjnym C.Hartwig Nr.I. 
z dn.20 stycznia 1950r. na str.9. korygujemy pkt.2, 
Kt Sry winien byé zredagowany jak podajemy poniżej: 


= 


2, z powodu zniesienia z dniem 1 stycznia 1950r.niekt4~ 
rych ulg przewozowych z Jakich korzystały niektóre 
transporty eksportowe, ` 


Fkt.2. zredagow ny w nowym brzmieniu należy wyciąć, i 
nalepić w odpowiednim miejscu na str.9-aej BICH, zakry- 
wająe poprzedni tekst! 


Zmiany stawek frachtowych, 
Konferencja zeglug:wa C'nt.nental Port Sudan Conference 

postanowiła p:dwyższyć stawki ‘rachtowe dla przesyłek “d= Bort 

Sudan 20%. Źwyżka obowigsuje -d dnia 1 stycznia 1950 vr. 


-Bezpośrednie połączenie d> portów Afrykiuischodniej. 


„._ Gdynia-Ameryke Lirie Żegiugowe S.A. zawarty porozumienie 
irachtowe, na mocy ktoreg’ mogą być z Gdyni wysyłane ładunki 

à- głównych portów Afryki Wschodniej - Mombassa, Tange, Dar 

es Salaam, Zanzibar i Beira = z przeładunkiem w Londynie, na 
Kkcnosamenty bezpiśrednie, Fracht płatny jest w Gdyni lub w Lan- 
dynie, Um wa oparta jest na korzystnych warunkach, zapewniają- 
cych konferencyjne stawki frachtowe, Dckładne terminy połączeń 
ustala G.A,L. 


. „Przypominamy, że G.A.L» sawark podobne porozumienie, zapew 
n.ające połączenia portów polskich z portami Pakistanu, Hindu- 
Stanu, Dalekiego Wschodu i Australii, 


Źwyżka_opłat_przeładunkowych_ w Amsterdamie. 
Opłaty przeładunkowe dla przesy+ek do portów Kontynentu Eu- 
ropejskiego i do portów Morza Sródziemnego zostały zmienione 
w porcie Amsterdam z dniem 16 stycznia 1950 r, W niektórych wy» 
Padkach nastąpiła redukcja dotychczasowych stawek = np, przy 
opłatach minimalnych i przy stawkach dla towarów wurkowaiych. 
Większość stawek została jednak podwyższone — ala drobnicy zwyż 
ka wynosi 15%, 


„wyżka_kosztów przeładunku w_porcie Madras (Indie). 
Dla grzesyłek wysyłanych za konosamentem bezpośrednim, 

a przeładowywanych w porcie Madras ze statku na statek, t warzy: 

Stwo żeglugowe British India Steam Navigation Co. wprowadziłe 

Podwyzke sh 1/6 za toną frachtową towarów, których waga sztuki 

nie przekracza 2 ton. Podwyżka ta dotyczy wszystkich przesyłek, 

“tore zostały załadowane po 1 lutym 195% r, 
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W porcie NeWy York przeprowadzone badania dotyczące uszk: = 
dzeń towarów, p.wstających przy przeładunku, Stwierdzeno, że 
Przyczyną większości uszkodzeń jest niefachowe postępowanie 
Przy przeładunku z wagonów kolejowych oraz używanie nieodpowied- 
uiegu sprzętu przeładunkoweg :» | 


Zleca się zatem porozumienie z załadowcami towarów, których | 
opakowanie ckazato się niewystarczające, aby wspólnym wysiłkiem 


dążyć do usunięcia uszkodzeń, 
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Linie żeglugowe Fe 6 C, Line wpr-wadzity nowy formularz k- 
nosąmentu dla przesyłek w kierunku Dalekiego Wschody. Odznacza 
Się on pozostawieniem większej iltści miejsca dla opisu towarów 
(wpisanie znaków, numerów, wagi itd.) i może być wypełniany na 


w P= 


maszynie do pisania = normalnym wałku, Umieszczone na odwrocie 
klauzule są przejrzyście uporządkowane i zaopatzone w tytuły. 
Klauzula dotycząca "awarii wspólnej" powołuje się już na Regu- 
ły Yorku Antwerpii 1950, Ciekawym jest to, że w tekście uwzględ- 
nia się nazwę "Bill of Lading" i dokument nie jest wyraźnie na- 
zwany konosamentem, 


Szybki _obieg_dokumentów oszczędza kosztów dodatkowych w porcie_ 
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Chittgong. 


Towary wyładowywane w porcie Chittagong mogą być sktadowa- 
ne bezpłatnie w składach na nabrzeżu przez cztery dni po przy- 
byciu statku, Z powodu dużego ruchu w porcie i powolnego przebie- 
gu odprawy celnej czas ten jest z reguły za krótki. Towar prze— 
chodzi na składowe i ponosi koszty dodatkowych opłat. Zaleca 
się zatem wcześniejszą wysyłkę dokumentów dotyczących przesyłek 
przeznaczonych do Chittagong, tak aby odbiorcy otrzymywali je 
ną 8 do 10 dni przed przybyciem towaru. 


Uysyžka towarów do_Hongkongu. 

Zwracamy uwagę Centralom H.Z., że w związku z trudnościami 
przeładunkowymi w porcie Hongkong, Konferencja Żeglugowa Dale- 
kiego Wschodu wydała zarządzenie, iż następujące towary: 


bawełna, przędza bawełniana, siarczan amonu, proszek 
do bielenia, soda kaustyczna, szmaty, papier i wełna 


mogą być przyjmowane do załadunku jedynie w wypadku, gdy zała. w 
dowca przedstawi zaświadczenie odbiorcy, potwierdzone przez 

Izbę Handlową w Hongkongu, a stwierdzające, że towar zostanie 
odebrany bezpośrednio ze statku na barki i nie będzie składowa 
ny w magazynach portowych, W związku z powyższym od dnia 15 lu- 
tego 1950 r. wyżej wymienione towary nie mogą być wysyłane bez 
wspomiianego zaświadczenia, 


Nowe przepisy y porcie Beira (Afryka_-_Mozambik)_dla_odprawy_ 
żowarów importowanych. 

W pzrcie Beira odbiorey towarów importowanych muszą sami 
Wystawiać dokumenty potrzebne do odprawy, Dlatego też winni 
znać dokładnie wagę/ilość poszczególnych przesyłek importowych 
1 wysokość stawek frachtowych., Należy więc przy wystawianiu ko- 
nosamentów dbać o to, aby na ich podstawie było widocznym, w ja- 
ki sposób były obliczane frachty, 


_ Nazwy niektórych portów w Indonezji zostały ostatnio zmie- 
nione. Batavia nazywa się obecnie Djakarta. 


Poza tym wszystkie miejscowości, których nazwa pisana była 
Przez "ce" zmienia się na "u", Dotyczy to następujących portów: 
Bandung, Banjuwangi, Benkulen, Buleleng, Indramaju, Musi, 
Pamanukan, Panarukan, Pladju, Sungei- Gerong i Surabaya. 


Celem uniknięcia ewentualnych nieporozumień należy stoso- 
(WAĆ nazwy podane w nowym brzmieniu, 
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Qüprawa towarów importowych w porcie_Buenos Aires. 

Dokumenty załadowcze dla przesyřek do Argentyny, jak kono- 
samenty, faktury konsularne i handlowe, muszą być przedkładane 
władzom celnym portu Buenos Aires w ciągu 8'dni po przyjaciu tos 
waru, W razie niedotrzymania terminu opłaca się kare w wysokości 
2% ad valorem, W wyjątkowych wypsdkach można zadeklarować prze- 
Syike jako "nieznanej zawartości", wówczas przedłuża się okres 
odprawy celnej o dalszych 8 dni, których przekroczeńie karane 
Jest cptatg 5% ad valorem. 


Zazwyczaj odbiorcy nie mogą załatwić tych formalności w cią- 
gu pierwszych 8 dni, Jeżeli dokumenty nie zostaną na czas ode— 
brane przez oc¢biorce, to banki upoważnione do inkasa, dbają 
2 reguły o zadeklarowanie przesyłki, jako "nieznanej zawartości", 
Jeżeli zleceniodawca upoważni bank, może ten ostatni zlecjó 
Sprawdzenie danego towaru agentowi celnemu i upowagni* go do 
Przeprowadzenia odprawy celnej i do zażądaniu od odbiorcy po- 
trzebnych do tego instrukcji i dokiihontów, W wypadku odmowy 
Przyjęcia towaru lub powstania niezgodności, przesyłki mogą być 
złożone w magazynie celnym. Dopuszczalny okres składowania wy 
nosi maksymalnie jeden rok, 


Zwraca się uwagę, że należy placówkom inkasowym udzielić doe 
kŁadnych instrukcji na wypadek trudności przy wydawaniu towaru 
oraz w razie gdy składowanie jest konieczne, zlecić im ubezpie+ 
czenie towaru od ognia, Ubezpieczenie transportowe musi obejmo- 
wać ryzyko składowania w okresie Jo dni po dostarczeniu przesył 

i do Buenos.Aires. Jeżeli w razie powstania trudności moze zam 
łatwieniem tych spraw zająć się jakaś osoba trzecia, przebywają 
ca w Buenos-Aires np. przedstawiciel dostawcy, to należy podać | 
Jego adres i zaznaczyć dokładnie kompetencje, 


f Gdy zajdzie knieczność wysyłki zwrotnej przesyłki nie pod- 
Jętej przezodbiorce, to dana linia żeglugowa, której zlecono 
Przewóz żąda od banku rewersu, dotyczącego jakości towaru, jak 
również mogących powstać kosztów dodatkowych z powodu później 
Szych roszczeń argentyńskich władz celnych lub z powodu opóź= 
nionego odebrania przesyłki.w portach europejskich. Odnośny bank 
Musi w takim wypadku mieć jako pokrycie odpowiednią gwarancję 
dostawcy, 


Bardzo często powstają komplikacje z powodu wysłania próbek, 
Poleca się zatem powiadomienie placówki inkasowej o tym, czy 
Odbiorca jest upoważbiony do pobierania próbek przed zapłatą, 

eżeli zachodzi taka okoliczność, to bank musi doręczyć odbior 
CY dokumenty, na podstawie złożonej przez niego gwarancji, 


Należy jeszcze zaznaczyć, że konosamenty w miarz możliwości 
Powinny być wystawiane "na zlecenie - on rder“ i indosowane 
in blanca. Za każdy indos pobierana jest w Argentynie pewna 
opłata, Jeżeli dokumenty wystawione są na nazwisko odbiorcy, | 
Wówczas bank nie może bez jego indosu wydać żacnych dyspezycji 
Odnośnie towaru w razie powstania jakichkolwiek trudn ści, 
Ekspedytorzy, którzy wysyłają do banku argentyńskiego kon sa- 
menty wystawi.ne "na zlecenie", nie powinni zaniedbać powlado- 
Miąnią teg-4 banku ^ nazwisku zleceniodawcy, który jest up waż- 
niony a. dysp nowania dang przesyłką, 


en 


Znaczenie klauzul przewozowych w kontraktach_eksportowo-importo 
Wy ch, 
Koszty transportu w obrocie z zagranicą stanowią poważny od 
setek ceny towaru i dlatego wykonanie transportu w sposób jak 
najbardziej ekonomiczny jest zagadnieniem równie ważnym, jak do- 
konanie samej transakcji. Ażeby transport wyk'nany był istotnie 
W sposób najekonomiczniejszy, należy wytyp'wać optymalne warunki 
transporte, które dcsyć częst» ulegają zmianom, Do czynności tej 
powsłany jest ekspedytor międzynarodowy, który z racji wykonywa~ 
negr zawodu jest najaktualniej zorientowany w wahaniach rynku 
przewozowego, Jako doradca transportowy, ekspedytor międzynarodó= 
wy winien być włączony do współpracy jeszęze przeć zawarciem umo= 
Wy kupna sprzedaży i wezwany do udzielenia wskazówek, dotyczą 
cych rodzaju klauzul przewozowych, które mają być zamieszczone 
W kontraktach kupna-sprzedaży. 


Jeszcze do chwili obecnej nie wszystkie Centrale H.2, zdają 
Sobie sprawę, jak poważne znaczenie posiada umieszczenie właści= 
wej klauzuli względnie jak niekorzystne następstwa pociąga za 
Sobą zamieszczenie niewłaściwej klauzuli przewozowej w umowach 
handlowych dotyczących międzynarodowej wymiany towarcwej, 


| 


Niestety zdarzają się wypadki, że importerzy polscy zakuru- 
Jae towar zagranicą nie włączają krajowego ekspedytora względnie 
współpracującego z nim zagranicznego, do tych transakcji, pozo- 
stawiając w ten sposób wolną rękę swemu zagranicznemu dostawcy, 
Dostawca zagraniczny wykorzystując taką sytuację wysyła wówczas 
towar w sposób dla niego najkorzystniejszy, jak np. przez naj- 
bliższą granicę swego kraju, bez względu na to, czy koszty dal- 
Szego transportu docelowego nie będą przez to wyższe. Może się 
zdarzyć również, iż nie wnikając w szczegóły międzynarodrwych 
umów kolejowych, zezwalających na bezpośrednie kierowanie prze 
Sytek z kraju wysyłającego dy Polski, wysyła on przesyłkę nie 
ządając sobie trudu - poprostu do najbliższej stacji grenicznej 
państwa sąsiedniego, Poleca wówczas granicznemu ekszyedytnrowi 
dalszą reekspedycję przesyłki do kraju przeznaczenia. Pociąga 
to za ssnbą znaczne podwyższenie kosztów transportu zarówno 
Przez włączenie na rachunek polskiego odbiorcy niepctrżebnego 
Pośrednika, jak równieżniejednokrotnie przez pominięcie ^kazji 
Wykorzystania taryf ulgowych. Straty wynikające z niewłaściwego 
zadysponowania transportem są tym d tkłiwsze, że penrszone są 
Zwykle w dewizach. 


Wypadek konkretny: 


dedna z Central H.Z. zakupiła w Trizonii partię towaru, nie đa- 
Jac wskazówek dostawcy jak towar ma być wysłany do Polski. 

irmą niemiecka skier:wata ładunek do Czechosłowacji (Cheb) 

z żądaniem reekspedycji przesyłki io Pelski, 


Ponieważ między Polską a Trizonią istnieję umowa kolejowa, 
zezwalająca na bezpośredni ruch przesyłek wag nowych, ten sposób 
Wysłania towaru był niewłaściwy, gdyż należało nadać go za mię 
dzynar-dowym listem przewozowym od stacji nadania w Niemczech 
— do stacji przeznaczenia w Polsce, Straty powstałe z tego pom 
Wodu były znaczne, gdyż strona polska przy tym niewłaściwym | 
Sposcbie transportu towaru zapłaciła: 


Kes. £0,260.—- 
Natomiact nrov wysłaniu towaru stosownie dct umowy kolejowej 


a 


5 Sep — 
granicy niemiecko-czechosł wackiej do granicy czesko-povlskiejg 


Kes: 25 „065, 
a więc strata cdbiorcy polskiego a tym samym podrożenie towaru 
wyraża się sumą: 

Kes. 27.195,— 


Uregulowanie problemu spedycji międzynarodowej w Polsce stwa- 
rza dla Central H.Z., konieczn5ść korzystania obecnie we wszel- 
„ich tego rodzaju wypadkach z usług przedsiębiorstwa C.Hartwig, 
lażnym jest jednakże. ażeby już kontrakt kupna zawierał właści- 
we klauzule przewozowe i w związku z tym należy przed zawarciem 
„ontraktu zasięgać odnośnych informacji i wskazówek w Biurach 
~aryfowych C.Hartwig (Centralne Biuro Taryfowe — Warszawa, Zgoda 
sa 73 lub Dział Taryfowy Dyrekcji Morskiej < Gdynia, Derdowskie— 
9 è 

Dla informacji zainteresowanych pođajemy wykaz miedzynarodc > 
Wych uméw kolejowych dla bezpośredniej komunikacji z Polską, dam 


Jący ogólny obraz możliwości bezpośredniego kierowania przesyłek ' 
W rucha międzynarodowym z Polską, 


WA Z 
MIEDZYNARODOWYCH UMÓW KOLEJOWYCH 
dla bezpośredniej komunikacji z Polską 


» Polska-hustria 


2. Polska-Pelgia Gr 
<A Polska-Belgia Nom 
46 Polska-Bułgaria |  GWJ i CWR 
EL Polska-Czechostowacja 
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Sa odcinku Brooks jciajć dopuszgzine do przews2u 
w ład.wag, " "w przes.drob, 

RZA DEE WYZN PO POsSP»_1_zwykł, psp, i ZWykŁ 
30. Polska — Szwajcaria CAT takia tak tak tak 

» Polska - Szwajcaria CATA j a u g 
Ze. Polska - Szwajcaria NT n "n nie nie 
23. Polska - Szwajcarią NTA u n M " 
24, Polska ~ Triest CAJ " j tak tak 
35. Polska — Triest CWJ " r j a 
30, Polska -— Triest CAWĘ M M w H 
37. Pzlska — Trizonia c Li M 4 Y 
ZR Polska = Z.5S,R.R» u n s n 
59, Polskę - Radziecka 
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Konieczność dorładnego_deklarowanią towaru _ekeportowego. 


: Zwracamy uwagą Central"m Hendlu Zagranicznego na konieczność 

l wazn-$4 właściwego i dokładneg» określenia towaru prze znaczo= 

nego na eksport, Określenie każdego towaru winno być podane tak, 
by nie nasuwało żadnych zastrzeżeń co do rodzaju przesyłki, 


Dlateg. też w dyspozycjach załadowczych kierowanych do na- 

Szych sb oa a a E Terenowych względnie we wszelkich 

ZBpytaniach odnośnie wys'koéci frachtów należy wymieniać doktad- 

ng Uazwę towaru przeznaczonego na eksport w języku p'lskim;, a 
zależności od kierunku w angielskim lub rosyjskim» 


Że względu na zróżniczkowanie taryf kolejowych i morskich 
Jedynie dokładne podanie nazwy t'waru pozwala na zastosowanie 
Właściwych stawek. Niewłaściwe określenie towaru może spowodo- 
5 zaszeregowanie do wyższych stawek frachtowych, a tym samym 

ciążyć towar niepotrzebnymi k-sztami, a Skarb Państwa narazić 
ną stratę dewiz, Przeprowadzane w tych wypadkach reklamacje wy- 
magąją zwykle szerokiej i długotrwałej wymiany koresp ndencji, 
rępównocześnie utrudniają współyracę Central H.Z. z ekspodyto- 


> 


| -7- 
Sposób obliczania kosztów Awarii Wspólnej, 


Jak pisaliśmy w Biuletynie Informacyjnym C.Hartwig Nr 1, 
sh 4, koszty Awarii Wspólnej w ostatecznej likwidacji pokrywa< 
rie a4 rzez wszystkich zainteresowanych we wspólnym przedsię- 
ao: żeglugowym, prsporcjonalnie do wartości zaangażcwanych 
„aPitałów. Stronami tymi są zazwyczaj statek, fracht rłatny po 
dokonaniu przewozu i ładunek, 


„ Obliczenie i likwidacja Awarii Wspólnej jest czynnością 
S<-mplikowana, wymagającą od wykonawcy dużej znajomości przedmio~ 
N » Czynność tę wykonują Dyspaserzy Awaryjni (Average Adjusters). 
"a stanowiskn Tepes destw Awaryjnych powptywani są z reguły lu- 
Ee posiadający dużą praktykę i dokładne wiadomości z dziedziny 

transportów i prawa morskiego, posiadający częste tytuły naukowe, 
pa tym, z uwagi na to, że ich decyzje rozstrzygają kwestie spor= 
„©; gdzie wchodzą w grę bardzo poważne sumy pieniężne, maszą być 
ni ludźmi, cieszącymi się nieptszlakowaną opinią i zaufaniem 
interesantów handlu morskiego, 


Dyspaserzy powoływani są na swe stanowiska przez najpoważniej 
Sze instytucje i urzędy portowe, jak trybuały handlowe, izvy przem 
mysłowo-handlowe itp, w zależności ^à miejscowych zwyczajów i 
4 2 reguły zaprzysiężeni, 


Zazwyczaj wybór dyspaszera w wypadku Awarii Wspólnej przy 
Stuguje armatorowi za zgodą stron zainterescwanych, Na większoś 
Cl konosamentów i czarterów umieszczona jest klauzula regulująca 
te Sprawę, Jest to zgrtzumiate, gdyż w większości wypadków arma- 

Or angażuje najwięcej kapitałów w przedsięwzięziu przewozu more 
skiego (wartość statku), Poza tym armator wykłada za wszélkie 
Oszty wynikłe z awarii wspólnej. 


2) mbliczenie kcsztów awarii, 
obliczenie wartości zaangażowanych kapitałów każdej 
ze stron zainteresowanych, 


Jako przykład weźmiemy m.s, "Vivlette-Erica" Awaria Wspól- 
Ze SWozńia i marca 1949 r, rejs Antwerpia — Gdynia, 


. Akt awaryjny (Statement of General Average) sporządzrny 

s ee firmę dyspaszerską ""creenigde Dispacheurs" Rotterdam, _ 

k dniu 14 stycznia 1950 r. rozpoczyna się od podania nazwy stute 
u, bandery (holenderska), nazwiska kapitana. 


wię Kolejno następuję poszczególne pozycje Aktu Awaryjnegn, 2 
cz 


na 


Stan faktyczny. 


Sk 26 stycznia 1949 w czasie przechodzenia statku w dół rzeki 

È aldy dostrzeżeno uszkodzenie motoru, które zostało usunięte 

lojo cie Flushing, Statek podjął dalszą podróż w dniu 25 lutego 
1 zawinął do Rotterdamu, gdzie przeprowadził zabezpiecze- 


= 


4 Se Bye 


nie przed minami magnetycznymi. Zabieg ten nazywa sie "Degaussing" 
Pclega na opasaniu statku przewodnikiem elektrycznym celem 

Zneutralizowania działalności min magnetycznych, Poza tym statek 

W czacie postoju w Rotterdamie zlecił uregulowanie swego kompasu, 

sostój statku w Rotterdamie trwał -d 27 luteg do 3 marca 1949, 

D-czym statek podjął dalszą podróż, którą zakończył zawijając de 
yni w dniu 7 marca 1949, gdzie ukończył wyładunek w tym samym 
1u według raportu zaprzysięż'nego rzeczoznawcy, 


Z an se 


Opis ten jest bardz” dokładny z podaniem wszelkich szczegó 
łów technicznych. Dowiadujemy się z niego, Że ciśnienie oliwy 
W motorze w w motorze było niedostateczne z powodu uszkodzenia 
Pompki, Mechanik okrętowy próbował sam usunąć uszkodzenie, zami Q= 
niając oliwę w zbiorniku na lżejszą, zabieg ten nie dał jednak 
Pożądanego rezultatu, wchec czego nasunęła się konieczność zde- 
montowania i naprawy moteru, 


W dalszym ciągu rzeczoznawcy przystąpili do ustalenia, czy 
naprawy wykonane w Flushing należy traktować jako doraźne, nie» 
zbędne do ukończenia podróży, czy też jako state mające charak 
er remontu statku. Poza tym mieli oni ustalić: 


Koszty paliwa i smarów zużytych w czasie dewiacji statku do 
portów schronienia, 


<» Wartość statku po wejściu do Gdyni w marcu 1949 r. 
Z raportu rzeczoznawców dawiadujemy się, że: 


Koszty zużycia paliwa i smarów w czasie dewiacji i postoju 
statków w portach schronienia wyniosły Fl.10€.-_ 


26 Wartość m.s. "Violette Erica" -. 499 Gr.Reg.ton, zbudowanego 
w roku 1947, łącznie z maszynami odpowiednio naprawicnymi i 
pełnym wyposażeniem po zawinięciu do Gdyni w marcu 1947 wyno= 
siła Fl 2490 "000. 


"Stace i kogzty utrzymania załogi: 


Współna awaria obejmuje płace i koszty utrzymania załogi pow ':%. 
Stałe na skutek przedłużenia podróży i spowcdowane koniecznością 
Przymusowege zawinięcia do portów schronienia, a więc od momentu 

ćwiacji do Flushing 26 stycznia wieczorem, do chwili wyjścia 
Statku z Rotterdamu w nocy dnia 3/4 marca 1949, c> wyniosło w sun 


Mie 35,5 dnia, 


Miesjęczn r 5,5 dni 
S e płace załogi wynosz FL 2.,675.—,80 na 35, n 
7 : 5 ue ga: wynosi Flo 3.155,45 
Oszt utrzymania załogi za ten sam okres czasu 11 ludzi 
y = Fl 2.80 dziennie wynosi Fl __1.093.40_ 


Fl, 4.258.82 
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P 
achte 
Frachty płatne z góry nie podlegają Awarii Wspólnej, płatne 
F dołu pe odbiorze towaru podlegają i wynoszą, . Fl 2.454.58 
og 751 przepisów Reguł Yorku-Antwerpii 1924 

Sumy frachtéw podlegających r'zliczeniu 
„Wary jnemu należy odjąć te kxsaty, które statek 


ZAL Z przeniesienia. 2.454 „58 
musiałby ponieść również, gdyhy awaria nie miała 
Mlejsca,celem zarobienia należnych frachtów, a więc: 
la Płace załogi od dnia powstania awarii 
t.j. 26,1.49 du dnia wyładunku statku 
w Gdyni t.j. 7.1I1,49, mij 35,5 ania 
podlegających rozliczeniu awaryjnemu. F1.401.25 Y 


<. Opłaty w kanale Kiloriskim. » . a » : e " 266,04 
5. Opłaty portowe przy wejściu do Gdyni "971.56 _" 1,638.85 
Pie se ISC T 
noz" ma" 


Rozdział kosztów między Awarią Wspólną a_statkiem (Adjustment) _ 
Tutaj znajdujemy wykaz wszystkich kosztów powstałych w ciągu 

9255 dni, uwzględnionych przy rozliczeniu awaryjnym. Koszty te 
Tozbite są na dwie rubryki, w pierwszęj umieszczone są koszty 
podlegające rozliczeniu awaryjnemu, w drugiej koszty, które xoz= 
liczeniu temu nie podlegają i muszą być pokryte przez statek 
armatera), Podawanie całego zestawienia, składającego cię z due 
żej ilości pozycji zajęłoby nam zbyt wiele miejsca, Dla lepsże- 
80 zorientowania podajemy poniżej kilka bardziej charakterys= 
tycznych pozycji: 


>e memes meee 


~ a are a" = że aa JEGO W ea by ba) MAKÓD_ 

opłaty port we Flushing Fl. 28.32 

Koszty lekarza Fl Ta~ 
"  zapas.żywn.Rotterđam t 682. 
" pilotażu " 15430 
> regulacji kompasu " 84,22 


2 powyższego widzimy, że koszty związane z koniecznością wejścią 
Statku do portów, scłronienia objęte są rozliczeniem awaryjnym, 
Natomiast inne koszty, jak leczenie załogi, regulowanie kompasu 
P., nie wiążące się ściśle z wypadkiem awarii, które statek 
pa tby ponieść niezależnie od awarii, idą na rachunek armato- 


PŁ Podsumowaniu obu rubryk otrzymujemy: 
Awaria Wspólna FL) 6.739254 
statek i armator Fl (ZA 

Wykąz wartości kapitałów i udziałów A»arii Wspólnej stron zaan- 

Sażewanych w_przedsięwzięciu morskim (apportionment), _ _ _ 


— m æ“ z. w a — | m | m | 
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Jest to wykaz wszystkich warteści towarów przewożonych na stat- 
u jak również wartości samego statku. Globalna suma tych war- 


ości wynosi: 
Fl_ 2-412 -432- 
W dalszym ciągu zostaje obliczony stosunek procentowy między 
wartością ogólną zaangażowanych kapitałów stron zainteresowa- 
nych (Fl. 2.415.430.-) a Awarią Wspólna (Fl 6.739.04). Z po- | 
Wyższego wynika, Ze Awaria Wspólna wynosi 0,279% wartości ogól: jj 
nej kapitałów stron zainteresowanych. | 


Uaz; R 
wię Sł każdego z zainteresowanych w Awarii Wspólnej wyraża się 
zC 0,2794 od wartości jego zaangażowanego kapitału, 


pa żej_poda jeny kilka pozycji tego zestawienia: 
F EAE E SS E E CULES 


>e m a wo ee me m a ae am ime e 


Nr Kapi tały Wysokość Awaria Awa 
es zaangażowane kapitałów Wspólna "97/77 
R T e a ae am am me ae e me ae a ae ae o a o m M man AN 0 =m m a m ae ee ee ee m W — 
Gdyggrdam Heybroek Fl 90.250.- Fl 251.80 
AŻ Amsterdam | 
900 wiązek 
y ZRP RR ZE EIA to Yt Se 1020 
Gaj Srpia Centrala H.Z. Fl 939.170.-Fl 2.620.28 
ie Polska 
9 190 sztuk 
See towar y 


= 
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Kapitaz Wysokość kapitału Awaria Wspólna 


- ARgażowąne żaangażowanego 0.279% 


Pracht Pa Sie E A | FL 2,27 


statek oszacowany 

winą Prawach po za- 
Nięcju do Gdyni 

mniej Fl 490.000.- 


koszt 


Port J napraw w 


ach gchro= 
ia 


EI 9.654.14 Fl 480,345.86 FL 1.340.16 


= - -_- - = m. m. 
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Daeg eu w rubryce Awaria Wspólna znajdujemy pozycję: opłaty dys- 
ow 


era awaryjnego za jego usługi ZAWwOdOWe; zestawienie wartości 
» wyznaczenie rzeczoznąwców, konferencje, wykaz udziałów 
zainteresowanych w Awarii Wspólnej itd, Fl 516.87 5 


Jak z powyższe ik tości szacunkowej statku 

go wynika, z wartości sz: j 
k14490.600.- należy odjąć koszty napraw, mający charakber stały; 
re nie wchodzą do rozliczenia awaryjnego» 

Przy dalszej analizie zestawienia rzucają się w oczy bardzo 
pysokie depozyty, jakich armatorzy zadajq od odbiorców przy od- 
zy ZE towaru, Armatorzy po porostu pragną sobie zabezpieczyć 

"= wyłożonych przez nich sum na koszty awaryjne» 


Stron 


g 
awar 
Został 

cresie st 5 ; b ieczenie sie i nie ma wy- 
ron zaangażowanych leży ubezpie A $ 
iee, by Sa ow ok obiekt pływający, a także ładunek nie były 
„Pieczone, przynajmniej od. ryzyk elementarnych, które automa- 


t Ę ZE > 
Ycznię włączają wypadki powstania Awarii Wspólnej» 


W zwi ; j traty stron zaangażowanych, 
w świązku z powyższym wszelkie straty > 
rzygiAjące z Awarii Wspólnej, pokrywane Są z reguły przez pies na: 
‘gg $ twa ubezpieczeniowe, Formalności związane z wydaniem ładun 


Następujące: 


7 ; « 11 — 
Armator w wypadku czgłoszenia Awarii Wspólnej przesyła właściciela- 
Wi ładunku — w każdym wypadku odbiorcy = bon awaryjny do podpisu 


Z żądaniem złożenia depozytu gotówkowego w określonym procencie 
wartości. ładunku, na konto Awarii Wspólnej danego statku, 


Gdy odbiorca złoży depozyt, ładunek zostaje "zwolnioty* = 

czyli może zostać w całości odebrany. W wypadu, gdy towar jest pe. 

ezpijeczony, odbiorca decyduje o wypłacie depozytu gotówka, 
względnie najczęściej stara się o uzyskanie kontrasygnaty towa- 
Tzystwa ubezpieczeń krajowego lub gwarancji bankowej tówarzystwa 
ubezpieczeń zagranicznego tego, gdzie ładunek był ubezpieczcny, 

razie utrzymania na czas t.j. przed nadejściem iadunku Jo por- 
u przeznaczenia, kontrasygħaty lub zawiadomienia o złożeniu zwą * 
Pane ji bankowej przez towarzystwo ubezpieczeniowe, właściciel tox 
waru zwolniony jest od obowiązku złożenia wyżej wymienionego de- 
Przytu gotówkowego, a ładunek zostaje mu wycany. 


Ai W wypadku jednak, gdy uzyskanie na czas kontrasygnaty napo- 

‘yka na trudności względnie trwa dłuższy okres czasu (kontakt 

Z Zagranicą) złożenie depozytu gotówkowego jest konieczne i leży 
nteresie właściciela ładunku, umożliwiając np. natychmiastowe 

Zwolnienie towaru niezbędnego do bieżącej produkciie Równocześm 

nię oszczędza koszty, które mogłyby powstać wskutek wstrzymania 

Przez armatora wydania ładunku, a to 

1) Postojowe statku w wypadku ładunku masowego; 

2) opłaty za składowe innych ładunków w magazynach portowych, 


Jeżeli depozyt został złożony, należy żądać od armatora - 
Pokwi towania, przesyłanego z kolei do towarzystwa ubezpieczenio= | 
wego, gdzie ładunek był asekurowany, a które wówczas zwraca rów- | 
howartość sum wyłożonych. 


W wypadku m.s. "Violetta Erica" odbiorcy w Gdyni musieli I 
Zdeponować 20% wartości towaru, a po obliczeniu okazało się, 
że ich udział wyniósł zaledwie 0,27%. Oczywiście po ostatecznym 
rozliczeniu awaryjnym armator zwraca odbiorcom sumy nadptacone, 


Drugą cechą charakterystyczna rozliczeń awaryjnych jest dłum 
Botrwałość procedury. W wypadku przez has rczpatrywanym awaria 
„ała miejsce w lutym 1947 r. ~ rozliczenie natomiast zostate 
SPorządzone w styczniu 1950, Tłumaczy się to uciążliwym i długe | 
Twatyn kompletowaniem konicznych dokumentów, jak np. faktury 
jg? TZeWOŻony towar, atesty rzeczoznawców, wykazy opłat portowych | 
s z 
9 niektórych niedociągnięciach w prasy _okplatacy ined (morskoj 
= Z ee me — ns — ŁO 
Numer 3 tygcdnika radzieckiego Morskoj Fłot zamieszcza 
Artykuż kapitana żeglugi wielkiej ob.P.Kagena, omawiający istot- 
ne u nas zagadnienia, Autor stwierdza, że jednym z czynników 
ułatwia jących pracę żeglugi jest odpowiednie planowanie przewo- 
ZÓW morskich, Planowanie to nie może być czynnośc'ą czysto for- 
nalng, oderwang od codziennej pracy statków. Winno prowadzić 
do Odpowiedni ego zaopatrzenia i zarazem do pełnego wykorzysta 
nia floty. Przy sporzadzaniu planów kwartalnych ~ roboczych, 
należy przeprowadzać korektę, opartą na analizie i usuwaniu 
Poprzednio popełnianych błędów. 
Pewną trudność przy planowaniu przewozów floty stanowi prze. ui 
szut jednostek żeglugowych z obsługi jednej linii regularnej na 
drugą, względnie na rejsy trampowe. Należy się też starać o 
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zapewnienie pełnego ładunku, gdyż często statek 'wiozęcy towar 

2 jednego portu do drugiego wraca pusty, Tymczasem zawinięcie do 
Mneg- portu, wymagające tylko małej Cewlacji, zapewnitoby ła- 
dunek powrotny, a równocześnie pozwoliłoby na zwolnienie statków 
~“®stugujgcych tę linię, 


Następnie omówiona jest Kwestia zaopatrzenia statków w dobre 
Paliwo, które winno być zaplanowane i dostarczone stosownie do 
maszyn danej jednostki, 


Ważną sprawą jest obsługa statków przy wejściu do portów, 
Statek nie powinien czekąć na redzie na przybycie pilota, gdyż 
Powoduje to znaczną stratę czasu, Należy nie tylko usprawnić 
Filotaż, ale równocześnie dbać o dobry tabor holowniczy: 


Pewne trudności powstają także przy odprawie statków w por 
tach, Autor uważa, że należałoby sporządzić taki plan robót przem 
ładunkowych, który prowadziłby do jak najszybszego załadunku i 
wyładunku statków przy równoczesnym określeniu odpowiedzialaości 
za należyte wykonanie pracy. Koniecznym jest do tego kolektywne 
zgranie rob“t wchodzących w zakres transportu morskiego przez 
zlikwidowanie niedociągnięć hamujących prace. Sprawy te winien 
uregulować odpowiedni układ między Ministerstwem Żeglugi, 

robotnikami portowymi i instytucjami zaopatrzenia handlowego, 
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